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U radu se analiziraju socijalni aspekti planiranja gradskoga
prometa na primjeru odnosa javnosti spram dva predlo`ena
zagreba~ka projekta: gradnji podzemno-nadzemne lake
gradske `eljeznice (metroa) i gradnji tunela kroz Medvednicu.
Posebno su istaknuti planiranje prometnoga sustava kao
kontinuirani proces uskla|ivanja prometne infrastrukture i grada
te uloga javnosti kao aktera u suvremenim procesima
planiranja, koji se temelje na komunikacijskim modelima i
interaktivnom pristupu. U radu se nagla{ava o~ekivanje da }e
se i kriteriji prihvatljivosti ili neprihvatljivosti pojedinih gradskih
projekata u o~ima javnosti oblikovati na temelju procjenjivanja
projekata i kao infrastrukturnih pobolj{anja i kao simboli~nih
projekata kroz koje se potvr|uje metropolski identitet grada. Na
temelju rezultata dvaju anketnih istra`ivanja, pokazalo se da se
stavovi javnosti o prijedlozima novih projekata oblikuju izme|u
zahtjeva za ekonomskim dobitima i zahtjeva za ~uvanjem
okoli{a, pri ~emu, u oba slu~aja, prevladavaju kriteriji koristi za
zajednicu u cjelini i velegradska legitimacija grada. Dobivene su
faktorske strukture koje upu}uju na to da su o~ekivanja javnosti
od infrastrukturnih projekata op}enito povezana s razvojnim
dobitima, ali i sa strahom od rizika koje ti projekti unose u
gradski okoli{.
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UVOD: PROMET I GRAD
O tome da se transformacija socijalne zbilje koja je obilje`ila
prijelaz iz 20. u 21. stolje}e znatno razlikuje od one koja se je
odvijala samo stotinjak godina prije toga nema mnogo dvoj-
be. Dok su onu s prijelaza iz 19. u 20. stolje}e karakterizirali
procesi urbanizacije, birokratizacije i industrijalizacije, dana-
{nja transformacija socijalne zbilje zbiva se dobrim dijelom
pod utjecajem globalizacije i {iroke uporabe informacijske te-
hnologije, poja~avanja transnacionalne i translokalne dina-
mike te ve}e prisutnosti sociokulturne raznolikosti (Sassen,
2000.). Usprkos tim bitnim razlikama, jedno se nije promijeni-
lo. Dinamika suvremenih dru{tvenih promjena i dalje je od-
re|ena urbanim kontekstom. Grad je ostao svojevrsni kata-
lizator modernizacijske prakse, odnosno grad i dalje funkcio-
nira kao "dru{tvena infrastruktura nu`na za akceleraciju dru-
{tvenog vremena do one razine gdje formalno ista zbilja, za-
hvaljuju}i rekonstruiranim ritmovima, prakti~no funkcionira
kao nadmo}na razvojna zbilja" (Rogi}, 2000., 472).
Djeluju}i na taj na~in, dakako ako je u tome uspje{an,
grad osloba|a veliku privla~nu snagu koja se da i{~itati kroz
umno`avanje gospodarskih, kulturnih, politi~kih i drugih ak-
tivnosti. No porast broja stanovnika i s njim svezana urbana
transformacija ima i svoje drugo lice, koje se o~ituje u poveza-
nosti bujanja grad(ov)a i nekih, za grad i dru{tvo {tetnih, po-
java. Primjerice, problem je kvaliteta `ivota, koja u gradovima
sve ~e{}e ne zadovoljava, stambene potrebe dobroga dijela
stanovnika ne mogu se kvalitetno ostvariti, naru{en je osje}aj
sigurnosti stanovnika (ponajprije zbog kriminala i terorizma),
znatna su socijalna raslojavanja. Spomenimo jo{ i one~i{}enje
okoli{a, mno`enje rizi~nih situacija koje negativno utje~u na
zdravlje pojedinaca te sve prisutniju nesposobnost da urbani
servisi i infrastruktura primjereno odgovore na zahtjeve sve
ve}ega broja gradskih stanovnika i njihovih potreba.
Utjecaj prometne infrastrukture i organizacije na gradski
prostor vi{estruk je i ima brojne aspekte, bilo da je rije~ o in-
teresu posebnih dru{tvenih skupina, utjecaju na okoli{ ili pak
utjecaju na estetiku grada. Pa premda mnogi promet smatra-
ju panacejom za velik broj urbanih pote{ko}a, ~ini se da on is-
todobno uzrokuje i mnoge druge gradske probleme (Black,
1995.). Ovi problemi velikim su dijelom proizvod bujanja ma-
sovnoga individualnog prometa, u prvom redu automobil-
skoga. Automobil je kao naprava postao nezaobilazni dio o-
preme suvremenoga ku}anstva; u 20. stolje}u ukupno ih je
proizvedeno vi{e od milijarde, 500 milijuna vozila bilo je u
prometu 2000. godine, dok se za 2015. predvi|a udvostru-
~enje toga broja. Ti veliki brojevi posljedica su "demokratiza-
cije" i kapilarnoga {irenja mogu}nosti da ~ovjek postane vla-
snik automobila, {to pak osjetno utje~e i na obrasce socijalno-832
ga pona{anja (Sheller i Urry, 2000.). Utjecaj je do te mjere na-
rastao da se govori o automobilitetu (automobility) kao jednoj
od temeljnih sociotehni~kih institucija kroz koju se usposta-
vlja moderna. Rije~ je zapravo o zbroju institucija i praksi kroz
koje se te`i organizirati, ubrzati i oblikovati prostorno kreta-
nje, a posredno i {iriti utjecaj automobila (Böhm i sur., 2006.).
Slika koja se pritom stvara u javnosti jest izjedna~avanje po-
sjedovanja automobila s idealima kao {to su sloboda, privat-
nost, kretanje, napredak i autonomija. A takva je slika ujedno
i legitimacija tehni~kih artefakata, cesta i vozila – drugim rije-
~ima, gradskoga prometnog sustava. Na tragu takva razmi-
{ljanja jesu i Sheller i Urry (2000.), kada ka`u da su suvremeni
gradovi uvelike odre|eni automobilitetom, odnosno da se
gradski na~in `ivota (ponajprije obitavanje, putovanje i soci-
jaliziranje) oblikuje u skladu s "automobiliziranim vremenom-
-prostorom" (738.). Takav obrazac neminovno proizvodi frag-
mentiranje socijalne prakse, koja se pak petrificira kroz ur-
bano planiranje, primjerice razdvajanjem stambene zone od
radne zone ili pak odmicanjem trgova~kih zona na periferiju.
Ako tome pridodamo da je vrlo ~esto i pristup rekreacijskim
mjestima odre|en autonomnom mogu}no{}u organiziranja
prijevoza, mo`e se ustvrditi da "nemati automobil" naj~e{}e
zna~i biti znatno unesre}en u svakodnevnom `ivotu.
No automobili nisu povezani samo s pobolj{anjem kva-
litete `ivota. Spomenimo samo prometne ~epove i one~i{-
}enja okoli{a, kao dvije naj~e{}e nuspojave neobuzdana rasta
prometa koje su s vremenom postale sastavni dio urbanog
inventara. A to je zato {to je upotreba "privatiziranog za~ahu-
renog pokretnog okru`enja" (Sheller i Urry, 2000., 744) pove-
zana s tro{enjem prevelike koli~ine fizi~kih resursa. Zakoni-
tost je to koja vodi u paradoks: {irenjem dostupnosti teh-
ni~kih pomagala koja unaprje|uju mobilnost zapravo se ta
ista mobilnost sputava. Paradoks je to koji tjera dru{tvo da
vodi stalnu borbu s problemima koji su do{li na krilima po-
ve}ane mobilnosti i rje{enje kojih se nastoji prona}i u sustavu
urbanoga planiranja.
KAKO PLANIRATI PROMET?
Jo{ od postavljanja prve bijele trake na londonske ulice 1924.
godine tra`e se rje{enja koja bi smanjila prometne probleme
u gradu, a ugrubo bi se mogla izdvojiti dva pristupa rje{ava-
nju sveprisutnih prometnih problema (Lyons, 2004.). Tradi-
cionalni pristup najbolje opisuje krilatica "promet je tu da
slu`i". Promet je shva}en sektorski autonomno, bez zamjet-
nih veza s drugim gradskim sustavima, pa su i rje{enja ugla-
vnom nudili in`enjeri, matemati~ari, informati~ari, ekonomi-
sti. Sámo planiranje prometa nije se bavilo pitanjem "za{to?",








dena na na~elo "predvidi i omogu}i" (predict and provide) (Good-
win, 2004.). Stoga nije ~udo {to su se i u samom srcu gradova
izgra|ivale infrastrukture za prihvat sve ve}ega opsega pro-
meta. Takve intervencije utjecale su na urbano tkivo do te
mjere da je i sam "gradski `ivot rafinirano, ali bitno promi-
jenjen, `rtvovan apstraktnom prostoru gdje automobili kru`e
kao mno{tvo atomskih ~estica" (Lefebvre, 1991., prema She-
ller i Urry, 2000.).
Drugi je pristup novijega datuma, a potaknut je neuspje-
hom u rje{avanju nagomilanih problema izazvanih gradskim
prometom. Pristup je to koji se u iznala`enju rje{enja za pro-
bleme koje je promet proizveo u gradu poku{ava dr`ati na~e-
la odr`ivoga razvoja, gdje podizanje `ivotnoga standarda ne
smije biti u sukobu s perspektivom budu}ih generacija. U to-
me smislu prometna politika zahtijeva prilagodbu, a glavni je
uvjet da promet podjednako pogoduje ekonomskoj aktivno-
sti, pravednom dru{tvu te da se pritom vodi ra~una i o o~uva-
nju okoli{a. Tek takav okvir oduzeo je legitimitet rje{enjima
koja se uglavnom temelje na izgradnji cestovne infrastruk-
ture koja bi mogla prihvatiti budu}i rast prometa, a u plani-
ranje prometa uvedene su nove, socijalne varijable i {iri, in-
terdisciplinarni pristup.
JAVNOST KAO AKTER U PROCESU PLANIRANJA
Spomenuta promjena paradigme, osim {to je promijenila pra-
vila pona{anja, otvorila je i prostor za javnost kao, barem no-
minalno, ravnopravnog aktera u planiranju prometa. U skla-
du s tim mijenjaju se i tehnike planiranja. Planiranje pro-
metnoga sustava kontinuirani je proces uskla|ivanja prometa
i grada i sastavni dio urbanoga planiranja koji tra`i primjenu
komunikacijskih modela i interakcijskoga pristupa.
Sve va`nije teorije planiranja u posljednjih tridesetak go-
dina isti~u va`nost uklju~ivanja {irokoga spektra socijalnih
aktera u procese oblikovanja prostora (Purcell, 2002.; Harvey,
2003.; Albrechts i sur., 2003.; Healey, 2004.; Vigar i sur., 2005.).
Slijedom takvih razmi{ljanja, u literaturi s ovoga podru~ja po-
javljuju se i novi termini/koncepti kojima se uloga dru{tvenih
aktera nastoji i istaknuti i objasniti. Primjerice, u engleskom je-
ziku, u kojem se na me|unarodnoj sceni vode plodne raspra-
ve o budu}nosti planerske teorije i prakse, u igri je nekoliko
"srodnih" termina koji opisuju smjer rasprave: "communica-
tive planning", "argumentative planning", "planning through
debate", "inclusionary discourse", "collaborative planning" (All-
mendinger, Tewdwr-Jones, 2002.). Zajedni~ko im je promica-
nje "komunikativnog obrata u teorijama planiranja" kao pro-
mjene smjera prema interaktivnom razumijevanju planer-
skih aktivnosti. Takva orijentacija najve}im dijelom proizlazi
iz ~injenice {to je planiranje interaktivna disciplina u koju su








put sociologije, socijalne teorije, ekonomije, filozofije te mno-
gih prirodnih i tehni~kih znanosti. Osjetljivost na "lokalno",
koja se promovira od 1980-ih godina, odnosi se i na fizi~ku, ali
i na socijalnu dimenziju mjesta. Na istom mjestu istaknuto je
nekoliko pitanja oko kojih }e se oblikovati i novi pristupi
planiranju, a koja mogu biti izrazito va`na za sociologijski do-
prinos planiranju. To su pitanja dru{tvene mo}i, koja se u pro-
cesima planiranja pojavljuju u raznim interesima/interesnim
skupinama: pitanja oblika racionalnosti, koji se afirmiraju kroz
planiranje, pitanja etike i profesionalizma povezana s dru-
{tvenom ulogom planera i sli~na. Na drugoj strani, ni grad-
ska javnost nije homogena skupina, nego je rije~ o brojnim
socijalnim grupama, interesima i aspiracijama, koje su, pone-
kad partnerske, ponekad suprotstavljene, a ~esto jednosta-
vno razli~ite. Stoga je, osobito pred sociolozima, te{ka zada}a
moderiranja spomenutoga, nu`nog dijaloga i komunikacije
na javnoj sceni, ali i, nimalo jednostavnija, zada}a interpre-
tacije, vrednovanja i kona~no zastupanja "javnog interesa".
Tako se teorijski zahtjevi za komunikaciju, debatu, interakciju
i suradnju u procesu planiranja u prakti~noj provedbi ~esto
suo~avaju s brojnim ograni~avaju}im ~imbenicima: razlikama
u motivaciji i kompetenciji sugovornika, dru{tvenim obveza-
ma spram nekih posebnih skupina, (zlo)uporabama dru{tvene
mo}i i drugim ~imbenicima na temelju kojih nu`no dolazi do
hijerarhizacije sudionika u procesu formiranja "javnog inte-
resa".
Upravo primjer planiranja gradske prometne infrastruk-
ture primjenom sistemske analize pokazuje nu`nost interak-
cije prometnoga sustava sa {irim gradskim sustavom. Razra-
|uju}i model primjene sistemske analize na planiranje pro-
meta u gradskom prostoru, Stopher i Meyburg na razini vri-
jednosne dimenzije isti~u sljede}a o~ekivanja od tehni~koga,
sustava kakav je promet: pravednost, dostupnost, sigurnost,
udobnost, ekonomi~nost, privatnost, prilagodljivost (u: Ross,
1988.). No "alati" kojima se dru{tvo slu`i da bi rije{ilo pro-
metne pote{ko}e uglavnom nisu novi. To su: gradnja novih
cestovnih kapaciteta, razvitak javnoga prijevoza te ograni~a-
vanje prometa (Goodwin, 2004.). Njihovo vrednovanje i na-
~in na koji se primjenjuju u razvojnim gradskim strategijama
nerijetko im daje i dodatnu dimenziju: osim {to predstavljaju
investiranje u tehni~ku, prometnu, infrastrukturu grada, ta-
kvi projekti afirmiraju se i kao svojevrsni nositelji simboli~ne
rekonstrukcije gradskoga prostora.
PRIČA IZ ZAGREBA
Prometni problemi sve su ~e{}a tema rasprava stru~ne i {ire
javnosti u Zagrebu, gradu koji jo{ tra`i svojevrsnu velegrad-
sku legitimaciju. O ~emu je zapravo rije~? U Zagrebu se plani-








infrastrukturu. U javnosti su najeksponiraniji izgradnja sje-
verne obilaznice, projekt lake gradske `eljeznice te tunel kroz
Medvednicu. Rije~ je o velikim javnim projektima, kakvi nisu
nepoznati u europskim okvirima. Kao primjer spomenimo Bil-
bao, gdje su od 1995. do 2003. ostvarena znatna ulaganja u
javni promet izgradnjom mre`e podzemne `eljeznice. Cijeli
je pothvat, osim smanjenja automobilskoga prometa, bio za-
mi{ljen i kao katalizator urbane obnove i gentrifikacije. Sam
Metro predstavljan je i kao simboli~an odmak od industrijske
pro{losti i reputacije one~i{}enoga grada prema modernosti i
urbanoj vitalnosti (Siemiatycki, 2005.). Da takve ambicije nisu
nerealne te da nije rije~ samo o popisu `elja koji je opravda-
nje ulaska u skupe akvizicije, pokazuje i Gospodini (2005.) u
analizi utjecaja ulaganja u prometnu infrastrukturu na pri-
mjeru 12 europskih gradova. Studija je pokazala da je realizi-
ranje prometnih infrastrukturnih projekata zna~ilo znatno vi-
{e od puke promjene u urbanom krajobrazu te da su poslje-
dice mnogo dalekose`nije od pobolj{anja pokretljivosti. Na
tom tragu mo`e se pro~itati i niz razmi{ljanja o novim urba-
nim strategijama Zagreba, iznesenim na urbanisti~kom semi-
naru "Okviri metropole", na temelju kojeg je objavljen isto-
imeni zbornik radova (Mattioni, 1996.) Primjerice, svojedob-
no premje{tanje Velesajma "na drugu stranu Save, na 'prazno'
podru~je grada tako|er je simboli~na gesta, strogo sukladna
simboli~nim gestama koje stoje u temelju prve zagreba~ke mo-
dernizacije" (Rogi}, 1996., 30). Tim ~inom, nastavlja Rogi}, Za-
greb "zadr`ava simboli~ne obveze svojstvene sredi{tima", {to
nam omogu}uje "misliti o njemu kao o posebnom proizvo-
|a~u razvojnih mijena ~ija sposobnost i kompetencija pretho-
di op}enitim prilikama i odnosima u dru{tvu" (Rogi}, 1996.,
32). Pojavljivanje Zagreba u novoj ulozi (glavni grad Republi-
ke Hrvatske), osobito u europskom kontekstu, zahtijeva od
njega potvr|ivanje kao "proizvo|a~a" novih prostora urbane
atrakcije. Takva praksa, naravno, neodvojiva je od kontinu-
iranog ulaganja u javne projekte koji bi dali prostorni odgo-
vor na nove komunikacijske zahtjeve (Doklesti}, 1996., 54).
Autor pri tome nagla{ava va`nost rekonstrukcije prometne
infrastrukture i investiranja u pobolj{anje gradskoga prome-
ta. No ostaje otvoreno pitanje kako u osjetljivom gradskom
okoli{u, u pojedina~nom kontekstu grada, u ovom slu~aju Za-
greba, provoditi velike gradske transformacije i rekonstrukci-
je. Jedan od odgovora usmjerava planiranje prema strategiji
igara, osobito kad je rije~ o planiranju u gradovima Isto~ne
Europe gdje su se dogodile promjene dru{tvenoga sustava, a
jo{ vi{e u dru{tvu ~iju je "tranziciju" ote`avao rat. "One (stra-
tegije igara, op. a.) sastoje se od novih institucijskih struktura








tere. Ove strukture sadr`e privremeni razvoj ugra|enoga
pregovara~kog planiranja, {to omogu}uje 'ravnanje' onih sce-
narija planiranja koji su sposobni reagirati na promjene inte-
resa i situacija. To je bitan zahtjev u okviru Isto~ne Europe,
gdje su dru{tva u nepredvidivom kretanju i sve fiksne strate-
gije odmah zastarijevaju" (Bunschoten, 1996., 186). Svakako je
jedan od presudnih pregovara~kih aktera upravo gradska
javnost. Mo`e se o~ekivati da }e se i kriteriji prihvatljivosti ili
neprihvatljivosti pojedinih gradskih projekata u o~ima zagre-
ba~ke javnosti formirati tako|er u skladu s percepcijom tih
projekata i kao infrastrukturnih pobolj{anja, ali i kao simbo-
li~kih iskaza metropolskog identiteta grada koji je ve} potvr-
|en kroz stavove Zagrep~ana o svom gradu (Rogi} i sur.,
2002.; Mi{eti}, Mileti}, 2004.). Imaju}i sve to na umu, ovim
radom `eli se dobiti uvid u neke dimenzije na~ina na koji jav-
nost sagledava navedene kapitalne zahvate u prometnoj in-
frastrukturi Zagreba. Raspravljaju}i o metodolo{kim impli-
kacijama analize stavova javnosti, Rogi} nas upu}uje na dvije
skupine "mjerila kakvo}e i prihvatljivosti pojedinih razvojnih
ciljeva i odluka". Prva se skupina oblikuje sukladno "gra-
|anskoj predod`bi o kakvo}i uvjeta `ivota, institucionalnih
akcija i ekologijskih odnosa", dok se druga skupina mjerila
mo`e povezati sa "svijesti o neegalitarnom poretku u urba-
nom okoli{u", koji se diferencira uz pomo} posebnih vrijed-
nosti: ekologijskih, simboli~nih, kulturnih, mjesnih itd. (Ro-
gi}, 1995., 24). U tome smislu zanima nas {iri kontekst, odnos-
no ocjena mogu}ih utjecaja na socijalne, gospodarske, pros-
torne, ali posebno i na identitetske aspekte `ivota u Zagrebu,
a koje na sebe ve`u ideje izgradnje tunela kroz Medvednicu
te lake gradske `eljeznice (metroa). No zanima nas, ni{ta ma-
nje, i "korijen" te ocjene. Drugim rije~ima, crpi li ona argu-
mente i motivaciju iz "sada{njih gradskih prilika" ili dolazi "iz
budu}nosti", respektiraju}i ~injenicu da svako planiranje, pa
tako i urbanisti~ko, "gotovo uvijek uklju~uje stvaranje novih
realnosti" (Mimica, 1996., 75).
METODA
Empirijski podatci upotrijebljeni u ovom radu prikupljeni su
u okviru dvaju anketnih istra`ivanja koja je proveo Institut
dru{tvenih znanosti "Ivo Pilar". Rije~ je o istra`ivanjima sta-
vova javnosti o dva nova infrastrukturna prometna projekta
u Zagrebu: izgradnji tunela kroz Medvednicu (2005.) i izgrad-
nji podzemno-nadzemne lake gradske `eljeznice (metroa)1
(2006.). Provedene su dvije ankete: u prvoj su ispitanici ocje-
njivali mogu}e posljedice izgradnje tunela (N=1324), a u dru-
goj se poku{alo sagledati zagreba~ke prometne probleme u








1 U tehni~kom smislu,
rije~ je o dva razli~ita
gradska transportna
sustava. U Zagrebu se
planira graditi laka
gradska `eljeznica koja
bi velikim dijelom bila
podzemna `eljeznica, a
kako se u javnosti uvri-
je`io pojam metro, u
tekstu se ravnopravno
rabe oba pojma.
zemno-nadzemne `eljeznice (N=1018). U oba slu~aja, na ra-
zini grada, konstruirani su poduzorci po teritorijalnom (kvar-
tovskom) principu, a u svakoj od cjelina primijenjen je vi{e-
etapni probabilisti~ki uzorak. Za potrebe ovoga rada iz spo-
menuta dva istra`ivanja izdvojili smo instrument koji propi-
tuje o~ekivanja i predvi|anja javnosti oko posljedica izgrad-
nje dvaju kapitalnih objekata u prometnoj infrastrukturi Za-
greba. Rije~ je o spomenutom tunelu kroz Medvednicu te o
lakoj gradskoj `eljeznici. Instrument je koncipiran tako da su
ponu|ene razne tvrdnje koje su se odnosile na mogu}e pro-
mjene, a koje bi spomenuti pothvati donijeli u `ivot Zagreba.
Od ispitanika se tra`ilo da odrede stupanj slaganja s ponu-
|enim tvrdnjama na skali od 1 – uop}e se ne sla`em do 5 –
potpuno se sla`em. Dobiveni podatci statisti~ki su obra|eni
na dvije razine. Na prvoj su prikazane distribucije u postotci-
ma, a na drugoj je primijenjena faktorska analiza te korelaci-
ja. Faktorska analiza ra|ena je metodom glavnih komponen-
ti uz varimax rotaciju te primjenom GK (Guttman-Kaiser) kri-
terija ekstrakcije. Pri interpretaciji faktora u razmatranje su
uklju~ene varijable s projekcijama na faktore ve}im od 0,5.
Kona~no, valja naglasiti, ovdje nije rije~ o ocjeni posto-
je}e infrastrukture, nego se stavovi javnosti odnose na bu-
du}e projekte. [tovi{e, ispitanici ~ije }emo odgovore analizi-
rati nisu imali pred sobom gotove projekte, konkretne prijed-
loge ni makete – {to bi im olak{alo formiranje stavova. Ocje-
njivali su projekte na razini ideje, pa se i rezultati mogu ~itati
kao na~elni zahtjevi/o~ekivanja od velikih infrastrukturnih
gradskih projekata.
Primjer 1: Podzemno-nadzemna laka gradska `eljeznica (metro)
Na temelju rezultata dobivenih provedbom anketnog istra`i-
vanja mo`e se re}i da je odnos gra|ana prema uvo|enju pod-
zemno-nadzemne lake gradske `eljeznice – dvojak. Istodo-
bno su izra`ene vrlo povoljne ocjene i prihva}anje ideje ovo-
ga projekta na op}enitoj razini (Slika 1), a na drugoj strani
stanovita doza nepovjerenja u prikladnost takva oblika jav-
noga prijevoza u vlastitu kvartu te nemogu}nost da se do kra-
ja projiciraju vlastite, svakodnevne koristi od uvo|enja takva
prometnoga sustava (Slike 2 i 3).
Stav gra|ana prema izgradnji metroa, vidjelo se odmah,
nije jednozna~an, a dijelom ga mogu rasvijetliti i odgovori na
pitanje kojim se od ispitanika tra`ilo da ocijene konkretne po-
sljedice/u~inke izgradnje lake gradske `eljeznice. Ispitanicima
je ponu|eno petnaest tvrdnji o mogu}im posljedicama, a oni
su izrazili stupanj slaganja, odnosno neslaganja, sa svakom









(1) Otvorit }e se nova radna mjesta (72,6%)
(2) Olak{at }e se kretanje gradom (69,3%)
(3) Laka `eljeznica smanjit }e prometne pote{ko}e u Za-
grebu (65,8%)
(4) Radovi }e trajati du`e od predvi|enih rokova zbog
raznih izvedbenih pote{ko}a (62,9%)
(5) Smanjit }e se razina one~i{}enosti zraka (59,5%)
(6) Ljudi }e se manje slu`iti osobnim automobilima u
gradskom prometu (55,9%)
(7) Op}enito }e se pobolj{ati uvjeti `ivota u Zagrebu
(51,9%)
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samo u tri kategorije)
Uvođenje lake željeznice preskupo je za naše mogućnosti.
Uvođenje lake željeznice ne može riješiti
prometne probleme u Zagrebu.
Umjesto uvođenja lake željeznice, primjereniji su
drugi oblici prijevoza.
Porast će privlačnost Zagreba za međunarodne investitore.
Doći će do povećanog iseljavanja stanovnika
iz središnjih gradskih četvrti.
Povećat će se mogućnosti razvoja turizma.
Otvorit će se nova radna mjesta.
Općenito će se poboljšati uvjeti života u Zagrebu.
Narušit će se izgled nekih dijelova grada.
Gradnja će ugroziti starije zgrade u centru.
Olakšat će se kretanje gradom.
Ljudi će se manje koristiti osobnim automobilima
u gradskom prometu.
Smanjit će se razina onečišćenosti zraka.
Radovi će trajati duže od predviđenih rokova zbog
raznih izvedbenih poteškoća.
Laka željeznica smanjit će
prometne poteškoće u Zagrebu.
Ne slaže se
NIti se slaže, niti ne slaže
Slaže se
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Iz popisa tvrdnji (Slika 4), oko kojih je postignuta natpo-
lovi~na suglasnost, vidi se da ispitanici predvi|aju ve}inom
pozitivne posljedice izgradnje lake gradske `eljeznice, no me-
|u njima je prisutna i jedna negativnog predznaka, a odnosi
se na bojazan da }e radovi trajati du`e od predvi|enih zbog
raznih pote{ko}a.
Faktorskom analizom procjena mogu}ih posljedica izgrad-
nje podzemno-nadzemne lake gradske `eljeznice identificira-
na je latentna struktura koju ~ine tri faktora ili me|usobno
neovisne interpretacije posljedica, a koje zajedno tuma~e 57,5%
varijance (Tablice 1 i 2).




Ukupni postotak protuma~ene varijance 57,5
Faktori
1 2 3
1. Uvo|enje lake `eljeznice preskupo je za na{e mogu}nosti. -,193 ,638 ,040
2. Uvo|enje lake `eljeznice ne mo`e rije{iti prometne probleme u Zagrebu. -,299 ,605 ,124
3. Umjesto uvo|enja lake `eljeznice, primjereniji su drugi oblici prijevoza. -,344 ,673 ,041
4. Porast }e privla~nost Zagreba za me|unarodne investitore. ,237 -,066 ,673
5. Do}i }e do pove}anog iseljavanja stanovnika
iz sredi{njih gradskih ~etvrti. -,030 ,177 ,616
6. Pove}at }e se mogu}nost razvoja turizma. ,266 -,039 ,746
7. Otvorit }e se nova radna mjesta. ,295 -,046 ,657
8. Op}enito }e se pobolj{ati uvjeti `ivota u Zagrebu. ,556 -,170 ,537
9. Naru{it }e se izgled nekih dijelova grada. ,045 ,780 -,025
10. Gradnja }e ugroziti starije zgrade u centru. ,022 ,728 -,119
11. Olak{at }e se kretanje gradom. ,802 -,115 ,214
12. Ljudi }e se manje koristiti osobnim automobilima u gradskom prometu. ,754 -,118 ,272
13. Smanjit }e se razina one~i{}enosti zraka. ,777 -,057 ,259
14. Radovi }e trajati du`e od predvi|enih rokova zbog raznih
izvedbenih pote{ko}a. ,443 ,569 -080
15. Laka `eljeznica smanjit }e prometne pote{ko}e u Zagrebu. ,807 -,127 ,236
Faktor 1. Dobrobiti za gradski promet. Ovaj faktor obuhva}a
varijable koje se odnose na predvi|anja pozitivnih u~inaka
izgradnje podzemno-nadzemne `eljeznice na prometnu situ-
aciju u gradu. To su tvrdnje: olak{at }e se kretanje gradom;
ljudi }e se manje koristiti osobnim automobilima u gradskom
prometu, smanjit }e se prometne pote{ko}e u Zagrebu i sma-
njit }e se razina one~i{}enosti zraka. Ova potonja tvrdnja,
premda je u prvom redu ekologijske naravi, izravno je pove-













ske `eljeznice – karak-









~ini s njima cjelinu. Uz navedene tvrdnje faktorom je obu-
hva}ena i tvrdnja: op}enito }e se pobolj{ati uvjeti `ivota u Za-
grebu.
Faktor 2. Neadekvatnost uvo|enja podzemno-nadzemne `eljez-
nice. Ovim se faktorom oblikovao interpretacijski okvir koji
upu}uje na neprimjerenost uvo|enja lake gradske `eljeznice
i isticanje negativnosti. On je okupio sve varijable negativno-
ga predznaka: uvo|enje lake gradske `eljeznice je preskupo;
uvo|enje lake `eljeznice ne mo`e rije{iti prometne probleme
u Zagrebu; umjesto uvo|enja lake `eljeznice, primjereniji su
drugi oblici prijevoza; naru{it }e se izgled nekih dijelova gra-
da; gradnja }e ugroziti starije zgrade u centru; radovi }e tra-
jati du`e od predvi|enih rokova zbog raznih izvedbenih po-
te{ko}a. Kao {to se vidi iz navedenog, prigovori podzemno-
-nadzemnoj `eljeznici imaju razli~ite korijene i upori{ta. No
bez obzira na to je li rije~ o procjeni da projekt ne mo`e rije{iti
zagreba~ke prometne (ne)prilike, da je ekonomski neisplativ
ili da je tehni~ki prezahtjevan, zajedni~ki nazivnik ovim pri-
govorima jest negativan odnos prema ideji uvo|enja lake grad-
ske `eljeznice u zagreba~ki prometni sustav. Valja pretposta-
viti da bi navedeni stavovi mogli biti i teme oko kojih }e se
stvoriti prijepori u budu}oj javnoj raspravi o ovoj temi.
Faktor 3. Op}enite razvojne dobiti. Tre}i faktor ponovno
okuplja varijable kojima se sugeriraju dobiti za zajednicu, no
one nisu povezane usko s prometnim sektorom, nego pred-
vi|aju pozitivan utjecaj uvo|enja podzemno-nadzemne
`eljeznice na razvojnu perspektivu grada u cjelini. To su: po-
rast }e privla~nost Zagreba za me|unarodne investitore; do}i
}e do pove}anog iseljavanja stanovnika iz sredi{njih gradskih
~etvrti; pove}at }e se mogu}nost razvoja turizma; otvorit }e se
nova radna mjesta i ve} spomenuta tvrdnja koju dijele prvi i
tre}i faktor, a koja ih po svom sadr`aju podrazumijeva: op}e-
nito }e se pobolj{ati uvjeti `ivota u Zagrebu.
Analiza povezanosti opisanih faktora s op}im stavom spram
gradnje lake gradske `eljeznice/metroa pokazala se je statisti-
~ki zna~ajnom (p<,01), i to na sva tri faktora, pri ~emu su ispi-
tanici koji podr`avaju gradnju skloniji vi|enju posljedica opi-
sanih kroz faktor 1 (0,491) te faktor 3 (0,195), dok ispitanici
koji se protive gradnji ~e{}e predvi|aju razvoj situacije opi-
san faktorom 3 (-0,362).
Primjer 2: Tunel kroz Medvednicu
Ve}ina anketiranih Zagrep~ana podr`ava ideju izgradnje tu-
nela kroz Medvednicu (Slika 5). Ipak, ~ak 64,4% ispitanika
dr`i da osobno ne}e imati koristi od probijanja tunela kroz
Medvednicu (Slika 6). Mo`e se re}i da su pozitivne u~inke tu-
nela ispitanici ocjenjivali prete`ito iz perspektive "koristi za










Kako se vidi na Slici 7, istra`ivanje je pokazalo da gra|ani
predvi|aju raznovrsne u~inke – i pozitivne i negativne. Vi{e
od polovice ispitanika dr`i da }e tunel rezultirati boljim mo-
gu}nostima za razvitak gospodarstva, osobito turizma, otva-
ranjem novih radnih mjesta te obnovom i pobolj{anjem uku-
pne cestovne infrastrukture. S druge strane, kao negativni
aspekti potvr|uju se, u natpolovi~noj ve}ini odgovora, visok
stupanj osjetljivosti javnosti na ekolo{ke prijetnje sjevernim
dijelovima grada i naru{avanje prirodnog izgleda krajolika.843
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Premda ispitanici od izgradnje tunela percipiraju vi{e koristi
nego {teta, va`no je obratiti pozornost na negativne poslje-
dice jer govore o nedoumicama i mogu}im izvorima konflik-





(ocjene su zbog pre-
glednosti prikazane
samo u tri kategorije)
Porast će važnost sjevernih dijelova grada.
Doći će do povećanja iseljavanja iz sjevernih dijelova grada.
Porast će privlačnost Zagreba za međunarodne investitore.
Povećat će se standard života u sjevernim dijelovima grada.
Sjeverni dijelovi grada postat će privlačniji za stanovanje.
Smanjit će se doseljavanje iz sjevernih županija u Zagreb.
Doći će do iseljavanja stanovnika grada u okolicu.
Obnovit će se i poboljšati ukupna cestovna infrastruktura.
Povećat će se mogućnosti razvoja turizma.
Doći će do bržega gospodarskog razvoja sjevernih dijelova.
Općenito će se poboljšati životni uvjeti u podsljemenskoj zoni.
Zagorje iza Medvednice postat će dio Zagreba.
Poboljšat će se komunalna opremljenost naselja u sjevernim
dijelovima grada (struja, kanalizacija, plin i drugo).
Otvorit će se nova radna mjesta.
Sjeverni dijelovi grada postat će ekološki ugroženi.
Općenito će se poboljštati uvjeti života u Zagrebu.
Sjeverni dijelovi grada izgubit će na privlačnosti.
Pogoršat će se zdravlje lokalnoga stanovništva.
Narušit će se prirodni izgled krajolika.
Područje će postati privlačno za kupnju/izgradnju vikendica.
Izazvat će štete za poljoprivredu.
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Analizom latentne strukture procjena mogu}ih posljedi-
ca izgradnje tunela kroz Medvednicu za Grad Zagreb dobive-
na su ~etiri faktora, tj. ~etiri neovisne interpretacije posljedica
(Tablica 3). Ova ~etiri faktora ekstrahirana su sa svojstvenim
vrijednostima ve}im od 1, a obja{njavaju 58,7% ukupne vari-
jance.





Ukupni postotak protuma~ene varijance 58,7
Faktori
1 2 3 4
1. Porast }e va`nost sjevernih dijelova grada. ,343 -,150 ,632 ,188
2. Do}i }e do pove}anja iseljavanja iz sjevernih dijelova grada. -,134 ,191 ,176 ,732
3. Porast }e privla~nost Zagreba za me|unarodne investitore. ,400 -,058 ,558 ,250
4. Pove}at }e se `ivotni standard u sjevernim dijelovima grada. ,440 -,143 ,620 ,182
5. Sjeverni dijelovi grada postat }e privla~niji za stanovanje. ,362 -,155 ,690 ,133
6. Smanjit }e doseljavanje iz sjevernih `upanija u Zagreb. ,360 -,102 ,054 ,601
7. Do}i }e do iseljavanja stanovnika grada u okolicu. ,260 -,072 ,059 ,693
8. Obnovit }e se i pobolj{ati ukupna cestovna infrastruktura. ,703 -,122 ,251 ,068
9. Pove}at }e se mogu}nosti razvoja turizma. ,554 -,120 ,407 ,009
10. Do}i }e do br`ega gospodarskog razvoja sjevernih dijelova. ,672 -,117 ,428 ,111
11. Op}enito }e se pobolj{ati `ivotni uvjeti u podsljemenskoj zoni. ,625 ,223 ,458 ,103
12. Zagorje iza Medvednice postat }e dio Zagreba. ,670 -,077 ,004 ,180
13. Pobolj{at }e se komunalna opremljenost naselja
u sjevernim dijelovima grada (struja, kanalizacija, plin i dr.). ,724 -,115 ,276 ,042
14. Otvorit }e se nova radna mjesta. ,675 -,116 ,147 ,059
15. Sjeverni dijelovi grada postat }e ekolo{ki ugro`eni. -,073 ,809 -,120 ,043
16. Op}enito }e se pobolj{ati `ivotni uvjeti u Zagrebu. ,635 -,129 ,295 ,173
17. Sjeverni dijelovi grada izgubit }e na privla~nosti. -,037 ,697 -,355 ,162
18. Pogor{at }e se zdravlje lokalnoga stanovni{tva. -,083 ,797 -,146 ,097
19. Naru{it }e se prirodni izgled krajolika. -,217 ,794 -,050 -,110
20. Podru~je }e postati privla~no za kupnju/izgradnju vikendica. ,101 ,003 ,663 -,050
21. Izazvat }e {tete za poljoprivredu. -,202 ,729 ,147 -,077
Faktor 1: Pozitivni razvojni (prometno-gospodarski) u~inci tu-
nela za Grad Zagreb i okolicu prva je od ~etiri interpretacije mo-
gu}ih posljedica, a odnosi se na varijable: obnovit }e se i po-
bolj{ati ukupna cestovna infrastruktura; pove}at }e se mo-
gu}nosti razvoja turizma; do}i }e do br`ega gospodarskog ra-
zvoja sjevernih dijelova; op}enito }e se pobolj{ati `ivotni u-
vjeti u podsljemenskoj zoni; Zagorje iza Medvednice postat






















selja u sjevernim dijelovima grada; otvorit }e se nova radna
mjesta; op}enito }e se pobolj{ati `ivotni uvjeti u Zagrebu. Nji-
me je protuma~eno 35,2% varijance.
Faktor 2: Ekolo{ke prijetnje na lokalnoj razini. Ovaj faktor
sadr`ava varijable kao {to su: sjeverni dijelovi grada postat }e
ekolo{ki ugro`eni; sjeverni dijelovi grada izgubit }e na privla-
~nosti; pogor{at }e se zdravlje lokalnoga stanovni{tva; naru{it
}e se prirodni izgled krajolika; izazvat }e {tete za poljoprivre-
du. Drugi faktor tuma~i 12,2% varijance.
Faktor 3: Razvojne dobiti na lokalnoj razini. Tre}im se fak-
torom, op}enito, opisuju dobiti koje se mogu o~ekivati za
podru~ja u neposrednoj blizini tunela, kao {to su: porast }e va-
`nost sjevernih dijelova grada; porast }e privla~nost Zagreba za
me|unarodne investitore; pove}at }e se `ivotni standard u sje-
vernim dijelovima grada; sjeverni dijelovi grada postat }e pri-
vla~niji za stanovanje. Faktorom je protuma~eno 6,2% varijance.
Faktor 4: Migracijski u~inci. Na koncu, ~etvrtim se fakto-
rom opisuju o~ekivane posljedice na mehani~ko kretanje sta-
novni{tva, a uklju~uje varijable: do}i }e do pove}avanja ise-
ljavanja iz sjevernih dijelova grada; smanjit }e se doseljava-
nje iz sjevernih `upanija u Zagreb; do}i }e do iseljavanja
stanovnika grada u okolicu. Postotak varijance protuma~ene
ovim faktorom jest 5,1%.
Analiziraju}i povezanost spomenutih faktora sa stup-
njem podr{ke gradnji tunela kroz Medvednicu, ponovila se
situacija da su ispitanici koji ne podr`avaju gradnju statisti~ki
zna~ajno (p<,01) skloniji vi|enju razvojnih posljedica opisa-
nih faktorom 2 (-0,361), dok su oni koji podr`avaju gradnju
toga tunela skloniji predvi|ati posljedice opisane faktorom 1
(0,441) te faktorom 3 (0,290) i faktorom 4 (0,960).
Usporedba ove faktorske strukture s faktorskom struk-
turom dobivenom u prethodnoj analizi (metro) otkriva, osim
specifi~nih faktora, i dvije skupine faktora koji funkcioniraju
u oba slu~aja. Stoga mo`emo re}i da se u oba slu~aja pokaza-
la ista faktorska struktura: (1) generalizirani faktori koji se od-
nose na razvoj; (2) generalizirani faktori koji se odnose na ri-
zike i (3) posebni, situacijski faktori koji opisuju specifi~nost
pojedinoga projekta.
ZAKLJUČAK
Stavovi o u~incima izgradnje lake gradske `eljeznice (metroa)
grupirali su se oko tri faktora. Dva su, vidjeli smo, koji pred-
vi|aju koristi od izgradnje, i to na dvije razine. Prva razina
odnosi se na neposredne koristi za sustav gradskoga prometa,
a druga na posredne koristi za razvitak grada u cjelini. Na-
suprot njima, okupljeni su stavovi kojima se izra`avaju ra-
znovrsna nepovjerenja u ovaj projekt. Me|u potonjima treba
istaknuti stav da }e radovi trajati du`e od predvi|enih roko-








ispitanika. Takva sumnja upu}uje na zaklju~ak da se projekt
uvo|enja podzemno-nadzemne `eljeznice u javnosti do`iv-
ljava kao neadekvatno pripremljen i op}enito kao projekt ~ija
je tehni~ka izvedba ote`ana zbog smanjenih mogu}nosti pred-
vi|anja i nadzora.
Iz prikaza latentne strukture procjena posljedica izgrad-
nje tunela kroz Medvednicu, vidjeli smo, oblikovao se i okvir
za interpretaciju u~inaka budu}ega tunela. On pokazuje da
prilikom interpretacije stavova o tunelu valja ra~unati s opre~-
nim vrednovanjima. S jedne strane, imamo pozitivne u~inke,
pri ~emu se mogu o~ekivati razvojne dobiti za grad, ali isto
tako i pobolj{anja `ivotnih uvjeta na lokalnoj razini. S druge
strane, valja ra~unati i s negativnim o~ekivanjima, osobito
kada je rije~ o ekolo{kim posljedicama. Četvrti faktor pokazu-
je da me|u posljedicama izgradnje tunela posebno mjesto za-
uzimaju i one koje upu}uju na promjene demografske prirode.
Mo`e se re}i da je istra`ivanje potvrdilo kako se stavovi
javnosti spram novih gradskih projekata oblikuju izme|u spo-
menutih zahtjeva za ekonomskom koristi i o~uvanjem oko-
li{a, bilo da je rije~ o prirodnom okoli{u u slu~aju tunela kroz
Medvednicu ili pak o izgra|enom okoli{u, na kojem se teme-
lji urbani identitet grada – kada je rije~ o gradnji metroa kroz
gradsko sredi{te. Rezultati su pokazali da su dominantni kri-
teriji po kojima su gra|ani odmjeravali po`eljnost obaju pro-
jekata bili "koristi za gradsku zajednicu u cjelini" i "velegrad-
ska legitimacija" grada, koji se o~ituju u procjeni da }e izgrad-
nja spomenutih objekata pozitivno utjecati na socijalne,
gospodarske i prostorne aspekte `ivota u Zagrebu. Vidjeli smo
da mogu}i "negativni" aspekti izgradnje nisu sadr`ajem domi-
nantnih faktora, no prisutni su u ocjeni obaju projekata. I u
jednom i u drugom slu~aju faktori koji su okupili argumente
"protiv" izgradnje upu}uju na skup varijabli ~ije je upori{te u
ekologijskim i simboli~nim vrijednostima te u osobitom od-
nosu prema mjestu, koju mo`emo jednostavno nazvati "osje-
tljivost na lokalno". Zajedni~ki im je nazivnik tra`enje obzir-
nosti u gradskom okoli{u. Time se na zagreba~kom primjeru
potvrdilo da }e, u procesu planiranja gradskog prostora, po-
sebice prilikom ocjenjivanja velikih infrastrukturnih zahvata,
javnost dati legitimitet rje{enjima koja su kadra udovoljiti i
zahtjevima za razvojnim dobitima i za minimaliziranjem rizi-
ka u okoli{u.
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Social Aspects of Planning
City Transport: Public Opinion
on the Developmental Consequences
of Building the Tunnel and Metro
in Zagreb
Anka MI[ETI], Geran-Marko MILETI]
Institute of Social Sciences Ivo Pilar, Zagreb
The paper analyses the social aspects of planning city
transport on the example of public opinion regarding these
two proposed Zagreb projects: the building of the under-
-and-above ground light railway (metro) and building of the
tunnel through Medvednica. Specially emphasised are the
planning of the transport system as a continuing process of
adjusting the transport infrastructure with the city, as well as
the role of the public as an important factor in contemporary
planning processes based on communication models and
the interactive approach. The paper underlines the
expectation that the criterion of acceptance or non-
acceptance of certain city projects in the eyes of the public is
formed based on assessing the projects both as
infrastructural improvements and symbolic projects which
confirm the metropolitan identity of the city. Based on results
of two surveys in which the examinees assessed the supposed
developmental consequences of the given projects, it was
indicated that the public's attitudes towards these new project
proposals are formed between the demands for economic
profit and demands for preserving the environment, while in
both cases the dominant criteria were the advantages for the
community in general and the metropolitan image of the city.
Factor structures were obtained indicating that the public's
expectations from the infrastructural projects were generally
connected with developmental advantages, but also with fear
from the risks these projects introduce into the city's
environment.








Soziale Aspekte der städtischen
Verkehrsplanung: Die Meinung
der Zagreber Öffentlichkeit zu den
Entwicklungskonsequenzen im Falle
einer Untertunnelung des Stadtbergs
und des Baus einer Metro
Anka MIŠETIĆ, Geran-Marko MILETIĆ
Ivo-Pilar-Institut für Gesellschaftswissenschaften, Zagreb
Der Artikel analysiert die sozialen Aspekte der städtischen
Verkehrsplanung am Beispiel zweier baulicher Großprojekte
in Zagreb und der diesbezüglichen Einstellung der
Öffentlichentlichkeit. Es geht um den geplanten Bau einer
teils oderirdisch, teils unterirdisch verkehrenden Stadtbahn
(Metro) und die Untertunnelung des nördlich von Zagreb
gelegenen Stadtbergs Medvednica [zum besseren Anschluss
des nordwestlichen Landesteils – Anm. d. Üb.]. Im Fokus
dieser Arbeit stehen die Verkehrsplanung als kontinuierlicher
Prozess der Verkehrsplanung und die Rolle der Öffentlichkeit
als eines Akteurs in zeitgenössischen Planungsvorgängen, die
auf gängigen Kommunikationsmodellen und einem
interaktiven Ansatz gegründet sind. Der Verfasser formuliert
die nachdrückliche Annahme bzw. Erwartung, dass sich das
Kriterium der Akzeptanz oder Nichtakzeptanz eines
städtischen Bauvorhabens in den Augen der Öffentlichkeit
davon abhängen wird, ob ein bestimmtes Projekt als
Verbesserung der städtischen Infrastruktur und als
symbolträchtiges Unternehmen eingeschätzt wird, das dazu
beiträgt, die Identität der Stadt als Metropole zu prägen. Im
Rahmen zweier Umfragen sollten die Befragten die
Entwicklungskonsequenzen der angeführten Bauvorhaben
einschätzen, und es zeigte sich, dass die öffentliche Meinung
zwischen Forderungen nach größerer Wirtschaftlichkeit
einerseits und Umweltbewusstsein andererseits schwankt; in
beiden Fällen waren der Nutzen für das gesamtstädtische
Gemeinwesen und der Großstadtcharakter Zagrebs die
dominanten Einschätzungskriterien. Die ermittelten
Faktorenstrukturen verweisen darauf, dass die Erwartungen
der Öffentlichkeit hinsichtlich des Nutzens von
Infrastrukturprojekten allgemein mit der Hoffnung auf
wirtschaftlichen Profit verbunden sind, dass jedoch auch
Angst vor Risiken besteht, die solche Projekte für die Umwelt
bringen.
Schlüsselwörter: Stadtplanung, Stadtverkehr, städtische
Öffentlichkeit, Zagreb
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